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l’arquitectura, més que mai, tracta les infra-
estructures com el seu objecte de desig. Però, 
com s'esdevé sempre en aquesta mena d'idil-
lis, descobrim que la intensitat del sentiment 
enterboleix tant les infraestructures com la 
relació que l'arquitectura té amb aquestes. 
Per què s'han posat de moda les infraestructures 
i què signifiquen per als arquitectes? Per enten-
dre el vector que uneix actualment un camp i l'al-
tre i pronosticar el futur immediat hem de revisar 
aquesta trajectòria al llarg del segle passat. 
la arquitectura, más que nunca, trata las 
infraestructuras como su objeto de deseo. No 
obstante, como sucede siempre en tales idilios, 
descubrimos que la intensidad del sentimiento 
ensombrece tanto a las infraestructuras como 
a la relación de la arquitectura con ellas. 
¿Por qué se han puesto de moda las infraes-
tructuras y qué significan para los arquitectos? 
Para comprender el vector que une actualmente 
ambos campos y pronosticar el futuro inmediato 
es necesario que revisemos esa trayectoria a lo 
largo del siglo pasado. 
more than ever, architecture treats infrastruc-
ture as its object of desire. but, as is always the 
case in such affairs, we find that this intensity 
obscures both infrastructure and architec-
ture’s relationship to it. 
How has infrastructure come into vogue, and 
what does it mean for architects? To understand 
the vector uniting both fields today and prognos-
ticate the near future requires that we trace their 
trajectory over the last century.
"Frankenpine" Torre de telecomunicacions 
"Frankenpine" Torre de telecomunicaciones 
"Frankenpine" cell phone tower
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Els arquitectes moderns es concebien ells 
mateixos com a urbanistes que imposaven un 
ordre espacial nou i racional al món. Per a ells, 
les tecnologies de les infraestructures eren la 
base sobre la qual construir aquest nou ordre. 
En la primera pàgina de Vers une architecture, 
Le Corbusier declarava que "l'enginyer ens 
reconcilia amb la llei natural i aconsegueix l'har-
monia". Sobre aquests fonaments, l'arquitecte 
podia forjar "un ordre que és una creació pura 
de l'esperit."  Aquesta transformació del món en 
infraestructures equivalia a modernitzar-lo, si 
bé la modernitat era una condició, no l'essència, 
de tal transformació. Tan bon punt els últims 
vestigis de l'antic règim es van esvair i el món es 
va modernitzar, vam entrar en la postmoderni-
tat. També amb aquesta transició, la societat va 
començar a abandonar una economia basada en 
la producció per adoptar-ne una altra basada en 
la informació.  
No hi ha cap fita que marqui amb tanta claredat 
la transició de la modernitat a la postmoder-
nitat com l'any 1968, moment en què es va fer 
evident que l'antic model orientat a la producció, 
propi de la modernització, ja no podia sustentar 
durant més temps la prolongada expansió eco-
nòmica ni satisfer un poble alienat per les seves 
tendències racionalitzadores. La postmodernitat 
dels vint-i-cinc anys següents va ser un període 
confús, un interregne en què van començar a 
emergir unes noves condicions malgrat que 
encara no se'n podia comprendre adequada-
ment la magnitud real. En aquest context, una 
generació d'arquitectes postmoderns es van 
disposar a abordar el que consideraven abans de 
tot una crisi de sentit i van abandonar la idea de 
planificar intervencions a gran escala per optar 
per intervencions a petita escala i estratègies 
semiòtiques de comunicació amb el públic. 
El 1999, en les seves reflexions sobre aquest 
nou tombant dels esdeveniments, Stan Allen va 
proposar les infraestructures com a mitjà per 
ressuscitar la pràctica material de l'arquitectura. 
Amb una síntesi eloqüent de les tendències intel-
lectuals entre els arquitectes neoavantguar-
distes del moment, Allen va fer una crida a la 
renovació de la pràctica arquitectònica basada 
en l'ambició de les infraestructures, pràctica 
que permetria a l'arquitectura sortir del carreró 
sense sortida on es trobava com a pràctica dis-
cursiva i tornar-li el seu estatus com a disciplina 
preocupada per allò que és material. Prescin-
dint tant dels excessos del modernisme com de 
l'obsessió del postmodernisme pel localisme i 
la idiosincràsia, l'urbanisme infraestructural va 
abraçar les estratègies organitzatives bàsiques 
de la cultura de xarxes del nostre temps: en 
comptes de plans singulars i universalistes, es va 
reorientar vers projectes emergents, des de les 
bases, produïts per innombrables autors. 
Això no obstant, en la pràctica, l'urbanisme de 
les infraestructures s'ha distanciat d'aquests 
ideals progressistes i s'ha abandonat a una 
relació malsana amb el modernisme. Amb 
massa freqüència, l'urbanisme infraestructural 
contemporani consisteix fonamentalment en 
infraestructures modernes recuperades per a 
fins turístics. Prenguem com a exemple el parc 
Los arquitectos modernos se concebían a sí 
mismos como urbanistas que imponían un nuevo 
orden espacial y racional al mundo. Para ellos, 
las tecnologías de las infraestructuras eran la 
base sobre la que construir ese nuevo orden. 
En la primera página de Vers une architecture, 
Le Corbusier declaraba que “el ingeniero nos 
reconcilia con la ley natural y logra la armo-
nía”. Sobre esos cimientos, el arquitecto podía 
forjar “un orden que es una creación pura del 
espíritu”.  Esta transformación del mundo en 
infraestructuras equivalía a su modernización, 
si bien la modernidad era una condición de esa 
transformación, no su esencia. Tan pronto como 
los últimos vestigios del antiguo régimen se 
desvanecieron y el mundo se modernizó, entra-
mos en la posmodernidad. También con esa 
transición, la sociedad empezó a abandonar una 
economía basada en la producción para adoptar 
otra basada en la información. 
Ningún hito marca con tanta claridad la tran-
sición de la modernidad a la posmodernidad 
como el año 1968, momento en que se hizo 
evidente que el antiguo modelo orientado a la 
producción, propio de la modernización, ya no 
podía sustentar por más tiempo la prolongada 
expansión económica ni satisfacer a un pueblo 
alienado por sus tendencias racionalizadoras. 
La posmodernidad de los siguientes veinticinco 
años fue un periodo confuso, un interregno en 
que empezaron a emerger unas nuevas condi-
ciones a pesar de que todavía no podía compren-
derse adecuadamente su magnitud real. En ese 
contexto, una generación de arquitectos posmo-
dernos se dispuso a abordar lo que consideraban 
ante todo una crisis de sentido y abandonaron la 
idea de planificar intervenciones a gran escala 
para optar por intervenciones a pequeña escala 
y estrategias semióticas de comunicación con el 
público. 
En 1999, en sus reflexiones sobre este nuevo 
giro de los acontecimientos, Stan Allen propuso 
las infraestructuras como medio para resucitar 
la práctica material de la arquitectura. Con una 
elocuente síntesis de las tendencias intelec-
tuales entre los arquitectos neovanguardistas 
del momento, Allen hizo un llamamiento a la 
renovación de la práctica arquitectónica basada 
en la ambición de las infraestructuras, práctica 
que permitiría a la arquitectura salir del callejón 
sin salida en que se encontraba como práctica 
discursiva y devolverle su estatus como disci-
plina preocupada por lo material. Prescindiendo 
tanto de los excesos del modernismo como de 
la obsesión del posmodernismo por lo localista 
e idiosincrásico, el urbanismo infraestructural 
abrazó las estrategias organizativas básicas 
de la cultura de redes de nuestro tiempo: en 
lugar de planes singulares y universalistas, se 
reorientó a proyectos emergentes, desde las 
bases, producidos por innumerables autores. 
No obstante, en la práctica, el urbanismo de las 
infraestructuras se ha distanciado de esos idea-
les progresistas y se ha abandonado a una rela-
ción malsana con el modernismo. Con dema-
siada frecuencia, el urbanismo infraestructural 
contemporáneo consiste fundamentalmente 
en infraestructuras modernas recuperadas 
Modern architects understood themselves as 
planners, imposing a new, rational spatial order 
on the world. For them, infrastructural tech-
nologies were the foundation on which the new 
order would be built. On the first page of Vers 
une architecture, Le Corbusier declared that 
“the engineer puts us in accord with natural law. 
He achieves harmony”. Upon that foundation, 
the architect could create “an order which is a 
pure creation of the spirit”1. This 
becoming infrastructural of the 
world was equivalent to its mod-
ernization. But modernity was a 
condition of becoming, not being. 
Once the last traces of the old regimes vanished 
and the world was modernized, we entered into 
postmodernity. With this transition, too, society 
began to shift from an economy based on pro-
duction to an economy based on information.
There is no clearer marker in the transition from 
modernity to postmodernity than 1968, the 
point at which it became clear that the older, 
production-oriented model of modernization 
could no longer sustain the long economic boom 
nor satisfy a populace alienated by its rational-
izing tendencies. The postmodernity of the next 
25 years was a confused time, an interregnum 
in which a new condition was emerging, even 
though its dimensions could not yet adequately 
be understood. In this context, a generation of 
postmodern architects set out to address what 
they understood as, first and foremost, a crisis 
of meaning, abandoning the idea of planning 
large-scale interventions and turning to small-
scale interventions and semiotic strategies for 
communicating with the public.
In 1999, reflecting on this turn of events, Stan 
Allen offered up infrastructure as a means of 
resuscitating the material practice of architec-
ture. Eloquently synthesizing the intellectual 
trends among the neo-avant-garde architects 
of the day, Allen called for a renewed practice 
of architecture based on infrastructural ambi-
tion, a practice that would allow architecture to 
turn away from the dead end it had reached as a 
discursive practice, returning it to its status as a 
discipline concerned with material. Eschewing 
both modernism’s excesses and postmodern-
ism’s obsession with the local and idiosyncratic, 
infrastructural urbanism instead embraced 
the basic organizational strategies of network 
culture of our day: instead of 
singular, overarching plans, it 
turned to emergent, bottom-up 
schemes, produced by countless 
actors.2
As practised, however, infra-
structural urbanism has drifted away from such 
forward-looking ideals and indulged itself in 
an unhealthy relationship with modernism. Too 
frequently, contemporary infrastructural urban-
ism consists mainly of modern infrastructure 
retrofitted for the purposes of tourism. Take 
the High Line in New York City, for example, 
which opened in 2009 and is perhaps the most 
celebrated instance of infrastructural urbanism 
to date. Here Diller Scofidio + Renfro, together 
with James Corner Field Operations, grafted 
High Line de la ciutat de Nova York, inaugurat el 
2009 i potser la mostra més celebrada d'ur-
banisme d'infraestructures fins avui. En aquest 
parc, Diller Scofidio + Renfro, juntament amb 
James Corner Field Architects, han esculpit 
un paisatge sinuós sobre una línia elevada i 
abandonada de transport ferroviari de la dècada 
de 1920. Aquest tipus d'estratègia sembla cada 
cop més i més habitual avui, a mesura que mirem 
de trobar una forma de conviure amb les ruïnes 
d'un passat recent, d'una modernitat que, en 
paraules de T. J. Clark, ja s'ha convertit en la 
nostra antiguitat, un punt de referència crucial 
per a nosaltres que ja no resulta immediatament 
comprensible. 
De la mateixa manera que Roma va deixar 
darrere seu aqüeductes i clavegueres després 
de la caiguda de l'Imperi, les infraestructures 
modernes s'han mantingut entre nosaltres. Mol-
tes d'aquestes infraestructures encara ens són 
útils, però de mica en mica hi ha ponts que es 
declaren perillosos, línies ferroviàries que es dei-
xen d'utilitzar i autopistes que s'omplen de clots. 
No hi ha dubte que el parc High Line no té, per 
si mateix, res de dolent, i reconversions imagi-
natives com la que Gary Paige va portar a terme 
per adaptar uns antics hangars ferroviaris per 
al Southern California Institute of Architecture 
de Los Angeles el 2001 són dignes de lloança, 
però amb massa freqüència la reconversió és 
postmoderna i s'enfoca a la creació d'atraccions 
a partir de les ruïnes del que és modern. 
Els governs ja gairebé no tenen interès per les 
infraestructures. Per descomptat, ocasional-
ment es construeix algun tren bala o bé hi ha la 
necessitat ineludible d'edificar noves terminals 
aeroportuàries a les grans ciutats del món, però 
l'horitzó a curt termini d'una inversió recent, unit 
al temor desmesurat que la nova infraestructura 
tingui repercussions en el valor immobiliari 
o derivi en més impostos, coarta activament 
la construcció de noves infraestructures.  En 
aquest punt, Allen té raó quan afirma que, 
abandonant les infraestructures, els arquitectes 
han contribuït a descapitalitzar-les.  En les seves 
pròpies paraules, “Si els arquitectes reivindi-
quen que els indicadors i la informació són més 
importants que les infraestructures, per què 
n'haurien de discrepar els buròcrates o els polí-
tics?” Certament, un urbanisme progressista de 
les infraestructures pot afavorir que la població 
general s'acostumi a valorar-les novament. 
Però, més enllà d'això, un urbanisme progres-
sista de les infraestructures hauria de procurar 
entendre no sols els sistemes moderns d'in-
fraestructures sinó també altres sistemes més 
adequats per a la cultura de xarxes. 
En el seu Post-scriptum sobre les societats del 
control, Gilles Deleuze subratlla que el poder 
ha modificat el seu modus operandi i ha passat 
del model (modern) de funcionament a través de 
compartiments al model contemporani de funci-
onament a través de modulacions infinites. Mal-
grat que l'objectiu de Deleuze és fer una crítica 
d'aquestes formes de poder, aquests estats es 
poden interpretar com a règims espacials domi-
nants que els arquitectes han de comprendre 
para fines turísticos. Tomemos como ejemplo el 
parque High Line de la ciudad de Nueva York, 
inaugurado en 2009 y tal vez la muestra más 
celebrada de urbanismo de infraestructuras 
hasta la fecha. En ese parque, Diller Scofidio + 
Renfro, junto con James Corner Field Architects, 
han esculpido un paisaje sinuoso sobre una línea 
elevada y abandonada de transporte ferroviario 
de la década de 1920. Este tipo de estrategia 
parece cada vez más y más habitual en nuestros 
días, a medida que intentamos encontrar una 
forma de convivir con las ruinas de un pasado 
reciente, de una modernidad que, en palabras 
de T. J. Clark, ya se ha convertido en nuestra 
antigüedad, un punto de referencia crucial para 
nosotros que ya no resulta inmediatamente 
comprensible. 
De igual modo que Roma dejó tras de sí acue-
ductos y alcantarillas después de su caída, las 
infraestructuras modernas han permanecido 
entre nosotros. Muchas de esas infraestructuras 
todavía nos son de utilidad, pero, poco a poco, 
hay puentes que se declaran peligrosos, líneas 
ferroviarias que dejan de utilizarse y autopistas 
que se llenan de baches. No cabe duda de que 
el parque High Line no tiene, por sí mismo, nada 
de malo, y reconversiones imaginativas como la 
que Gary Paige llevó a cabo en su adaptación 
de unos antiguos hangares ferroviarios para el 
Southern California Institute of Architecture de 
Los Ángeles en 2001 son dignas de aplauso, 
pero con demasiada frecuencia la reconversión 
es posmoderna y se enfoca a la creación de 
atracciones a partir de las ruinas de lo moderno. 
Los gobiernos ya casi no tienen interés por las 
infraestructuras. Por supuesto, ocasionalmente 
se construye algún tren bala o bien es una 
necesidad ineludible edificar nuevas terminales 
aeroportuarias en las grandes ciudades del 
mundo, pero el horizonte a corto plazo de una 
inversión reciente, unido al temor desaforado 
a que la nueva infraestructura tenga repercu-
siones en el valor inmobiliario o derive en más 
impuestos, coarta activamente la construcción 
de nuevas infraestructuras.  En este punto, Allen 
tiene razón al afirmar que, al abandonar las 
infraestructuras, los arquitectos han contribuido 
a su descapitalización.  En sus propias palabras, 
“Si los arquitectos reivindican que los indicado-
res y la información son más importantes que las 
infraestructuras, ¿por qué iban a discrepar de 
ello los burócratas o los políticos?” Un urba-
nismo progresista de las infraestructuras puede 
contribuir ciertamente a que la población gene-
ral se acostumbre nuevamente a valorarlas. 
Pero, más allá de eso, un urbanismo progre-
sista de las infraestructuras debería procurar 
entender no sólo los sistemas modernos de infra-
estructuras sino también otros sistemas más 
adecuados para la cultura de redes. 
En su Post-scriptum sobre las sociedades del 
control, Gilles Deleuze subraya como el poder 
ha modificado su modus operandi, pasando del 
modelo (moderno) de funcionamiento a través 
de compartimentos al modelo contemporáneo 
de funcionamiento a través de modulaciones 
infinitas. A pesar de que el objetivo de Deleuze 
a meandering landscape onto an abandoned 
elevated freight railroad built in the 1920s. This 
sort of strategy seems to be more and more com-
mon these days as we try to find a way to live with 
the ruins of the recent past, a modernity that, in 
T. J. Clark’s words, has become our antiquity, a 
crucial reference point for us, no longer directly 
comprehendible.3
Just as Rome left its aqueducts 
and sewers behind after it col-
lapsed, so modern infrastruc-
tures remain among us. Many 
of these infrastructures still serve us, but slowly 
bridges are declared unsafe, railroads cease 
to run and highways become potholed. Now, 
there is nothing wrong per se with the High 
Line, and the sort of imaginative reuse that Gary 
Paige undertook in his retrofit of an old railway 
depot into the Southern California Institute of 
Architecture in Los Angeles in 2001 is to be 
applauded, but too often retrofit is postmodern, 
concerned with creating tourist attractions out 
of the ruins of the modern.
Governments want little to do with infrastruc-
ture anymore. Of course, from time to time, a 
bullet train is built, and new airport terminals 
are an inevitable necessity for global cities, but 
the short event horizon of recent investment 
compounded with the rampant fear that new 
infrastructure might impact property values or 
result in higher taxes actively 
represses new infrastructural 
construction.4 Allen is right 
in saying that by abandoning 
infrastructure, architects have 
contributed to its defunding.5 As 
he puts it: “If architects assert 
that signs and information are 
more important than infrastructure, why would 
bureaucrats or politicians disagree?” A forward-
looking infrastructural urbanism can certainly 
help accustom the broader population to think-
ing about infrastructure again.
But more than this, a forward-looking infrastruc-
tural urbanism would seek to understand not 
only modern infrastructural systems but also 
systems more appropriate to network culture. 
In his Postscript on control Societies, Gilles 
Deleuze outlines how power has changed its 
mode of operation, from the (modern) model of 
operating through enclosures to the contempo-
rary model in which it operates through endless 
modulations. Notwithstanding that Deleuze’s 
aim is to critique such forms of power, those 
states can be understood as dominant spatial 
regimes that architects need to grasp and work 
with. Indeed, infrastructural urbanism is already 
a step in the right direction, less 
a matter of discrete spaces and 
more the construction of varia-
tions within fields formed by—
and forming—infrastructures.6
But we have not gone far enough yet. The 
Deleuzian modulations that govern our society 
are increasingly invisible. Like it or not, just as 
industry once took over from agriculture, finance 
has come to dominate economies across the 
3  Farewell to an Idea: 
episodes from a 
history of Modern-
ism. New Haven, 
Yale University 
Press, 1999, p. 3
4   Vid. 
The Infrastructural 
city: Networked 
ecologies in Los 
Angeles. 
Barcelona, 
ACTAR, 2008
5  Allen, Stan: ibid., 
p. 51
6  Deleuze, Gilles: 
“Postscript on 
Control Societies”, 
Negotiations. New 
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182.
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ordre espacial nou i racional al món. Per a ells, 
les tecnologies de les infraestructures eren la 
base sobre la qual construir aquest nou ordre. 
En la primera pàgina de Vers une architecture, 
Le Corbusier declarava que "l'enginyer ens 
reconcilia amb la llei natural i aconsegueix l'har-
monia". Sobre aquests fonaments, l'arquitecte 
podia forjar "un ordre que és una creació pura 
de l'esperit."  Aquesta transformació del món en 
infraestructures equivalia a modernitzar-lo, si 
bé la modernitat era una condició, no l'essència, 
de tal transformació. Tan bon punt els últims 
vestigis de l'antic règim es van esvair i el món es 
va modernitzar, vam entrar en la postmoderni-
tat. També amb aquesta transició, la societat va 
començar a abandonar una economia basada en 
la producció per adoptar-ne una altra basada en 
la informació.  
No hi ha cap fita que marqui amb tanta claredat 
la transició de la modernitat a la postmoder-
nitat com l'any 1968, moment en què es va fer 
evident que l'antic model orientat a la producció, 
propi de la modernització, ja no podia sustentar 
durant més temps la prolongada expansió eco-
nòmica ni satisfer un poble alienat per les seves 
tendències racionalitzadores. La postmodernitat 
dels vint-i-cinc anys següents va ser un període 
confús, un interregne en què van començar a 
emergir unes noves condicions malgrat que 
encara no se'n podia comprendre adequada-
ment la magnitud real. En aquest context, una 
generació d'arquitectes postmoderns es van 
disposar a abordar el que consideraven abans de 
tot una crisi de sentit i van abandonar la idea de 
planificar intervencions a gran escala per optar 
per intervencions a petita escala i estratègies 
semiòtiques de comunicació amb el públic. 
El 1999, en les seves reflexions sobre aquest 
nou tombant dels esdeveniments, Stan Allen va 
proposar les infraestructures com a mitjà per 
ressuscitar la pràctica material de l'arquitectura. 
Amb una síntesi eloqüent de les tendències intel-
lectuals entre els arquitectes neoavantguar-
distes del moment, Allen va fer una crida a la 
renovació de la pràctica arquitectònica basada 
en l'ambició de les infraestructures, pràctica 
que permetria a l'arquitectura sortir del carreró 
sense sortida on es trobava com a pràctica dis-
cursiva i tornar-li el seu estatus com a disciplina 
preocupada per allò que és material. Prescin-
dint tant dels excessos del modernisme com de 
l'obsessió del postmodernisme pel localisme i 
la idiosincràsia, l'urbanisme infraestructural va 
abraçar les estratègies organitzatives bàsiques 
de la cultura de xarxes del nostre temps: en 
comptes de plans singulars i universalistes, es va 
reorientar vers projectes emergents, des de les 
bases, produïts per innombrables autors. 
Això no obstant, en la pràctica, l'urbanisme de 
les infraestructures s'ha distanciat d'aquests 
ideals progressistes i s'ha abandonat a una 
relació malsana amb el modernisme. Amb 
massa freqüència, l'urbanisme infraestructural 
contemporani consisteix fonamentalment en 
infraestructures modernes recuperades per a 
fins turístics. Prenguem com a exemple el parc 
Los arquitectos modernos se concebían a sí 
mismos como urbanistas que imponían un nuevo 
orden espacial y racional al mundo. Para ellos, 
las tecnologías de las infraestructuras eran la 
base sobre la que construir ese nuevo orden. 
En la primera página de Vers une architecture, 
Le Corbusier declaraba que “el ingeniero nos 
reconcilia con la ley natural y logra la armo-
nía”. Sobre esos cimientos, el arquitecto podía 
forjar “un orden que es una creación pura del 
espíritu”.  Esta transformación del mundo en 
infraestructuras equivalía a su modernización, 
si bien la modernidad era una condición de esa 
transformación, no su esencia. Tan pronto como 
los últimos vestigios del antiguo régimen se 
desvanecieron y el mundo se modernizó, entra-
mos en la posmodernidad. También con esa 
transición, la sociedad empezó a abandonar una 
economía basada en la producción para adoptar 
otra basada en la información. 
Ningún hito marca con tanta claridad la tran-
sición de la modernidad a la posmodernidad 
como el año 1968, momento en que se hizo 
evidente que el antiguo modelo orientado a la 
producción, propio de la modernización, ya no 
podía sustentar por más tiempo la prolongada 
expansión económica ni satisfacer a un pueblo 
alienado por sus tendencias racionalizadoras. 
La posmodernidad de los siguientes veinticinco 
años fue un periodo confuso, un interregno en 
que empezaron a emerger unas nuevas condi-
ciones a pesar de que todavía no podía compren-
derse adecuadamente su magnitud real. En ese 
contexto, una generación de arquitectos posmo-
dernos se dispuso a abordar lo que consideraban 
ante todo una crisis de sentido y abandonaron la 
idea de planificar intervenciones a gran escala 
para optar por intervenciones a pequeña escala 
y estrategias semióticas de comunicación con el 
público. 
En 1999, en sus reflexiones sobre este nuevo 
giro de los acontecimientos, Stan Allen propuso 
las infraestructuras como medio para resucitar 
la práctica material de la arquitectura. Con una 
elocuente síntesis de las tendencias intelec-
tuales entre los arquitectos neovanguardistas 
del momento, Allen hizo un llamamiento a la 
renovación de la práctica arquitectónica basada 
en la ambición de las infraestructuras, práctica 
que permitiría a la arquitectura salir del callejón 
sin salida en que se encontraba como práctica 
discursiva y devolverle su estatus como disci-
plina preocupada por lo material. Prescindiendo 
tanto de los excesos del modernismo como de 
la obsesión del posmodernismo por lo localista 
e idiosincrásico, el urbanismo infraestructural 
abrazó las estrategias organizativas básicas 
de la cultura de redes de nuestro tiempo: en 
lugar de planes singulares y universalistas, se 
reorientó a proyectos emergentes, desde las 
bases, producidos por innumerables autores. 
No obstante, en la práctica, el urbanismo de las 
infraestructuras se ha distanciado de esos idea-
les progresistas y se ha abandonado a una rela-
ción malsana con el modernismo. Con dema-
siada frecuencia, el urbanismo infraestructural 
contemporáneo consiste fundamentalmente 
en infraestructuras modernas recuperadas 
Modern architects understood themselves as 
planners, imposing a new, rational spatial order 
on the world. For them, infrastructural tech-
nologies were the foundation on which the new 
order would be built. On the first page of Vers 
une architecture, Le Corbusier declared that 
“the engineer puts us in accord with natural law. 
He achieves harmony”. Upon that foundation, 
the architect could create “an order which is a 
pure creation of the spirit”1. This 
becoming infrastructural of the 
world was equivalent to its mod-
ernization. But modernity was a 
condition of becoming, not being. 
Once the last traces of the old regimes vanished 
and the world was modernized, we entered into 
postmodernity. With this transition, too, society 
began to shift from an economy based on pro-
duction to an economy based on information.
There is no clearer marker in the transition from 
modernity to postmodernity than 1968, the 
point at which it became clear that the older, 
production-oriented model of modernization 
could no longer sustain the long economic boom 
nor satisfy a populace alienated by its rational-
izing tendencies. The postmodernity of the next 
25 years was a confused time, an interregnum 
in which a new condition was emerging, even 
though its dimensions could not yet adequately 
be understood. In this context, a generation of 
postmodern architects set out to address what 
they understood as, first and foremost, a crisis 
of meaning, abandoning the idea of planning 
large-scale interventions and turning to small-
scale interventions and semiotic strategies for 
communicating with the public.
In 1999, reflecting on this turn of events, Stan 
Allen offered up infrastructure as a means of 
resuscitating the material practice of architec-
ture. Eloquently synthesizing the intellectual 
trends among the neo-avant-garde architects 
of the day, Allen called for a renewed practice 
of architecture based on infrastructural ambi-
tion, a practice that would allow architecture to 
turn away from the dead end it had reached as a 
discursive practice, returning it to its status as a 
discipline concerned with material. Eschewing 
both modernism’s excesses and postmodern-
ism’s obsession with the local and idiosyncratic, 
infrastructural urbanism instead embraced 
the basic organizational strategies of network 
culture of our day: instead of 
singular, overarching plans, it 
turned to emergent, bottom-up 
schemes, produced by countless 
actors.2
As practised, however, infra-
structural urbanism has drifted away from such 
forward-looking ideals and indulged itself in 
an unhealthy relationship with modernism. Too 
frequently, contemporary infrastructural urban-
ism consists mainly of modern infrastructure 
retrofitted for the purposes of tourism. Take 
the High Line in New York City, for example, 
which opened in 2009 and is perhaps the most 
celebrated instance of infrastructural urbanism 
to date. Here Diller Scofidio + Renfro, together 
with James Corner Field Operations, grafted 
High Line de la ciutat de Nova York, inaugurat el 
2009 i potser la mostra més celebrada d'ur-
banisme d'infraestructures fins avui. En aquest 
parc, Diller Scofidio + Renfro, juntament amb 
James Corner Field Architects, han esculpit 
un paisatge sinuós sobre una línia elevada i 
abandonada de transport ferroviari de la dècada 
de 1920. Aquest tipus d'estratègia sembla cada 
cop més i més habitual avui, a mesura que mirem 
de trobar una forma de conviure amb les ruïnes 
d'un passat recent, d'una modernitat que, en 
paraules de T. J. Clark, ja s'ha convertit en la 
nostra antiguitat, un punt de referència crucial 
per a nosaltres que ja no resulta immediatament 
comprensible. 
De la mateixa manera que Roma va deixar 
darrere seu aqüeductes i clavegueres després 
de la caiguda de l'Imperi, les infraestructures 
modernes s'han mantingut entre nosaltres. Mol-
tes d'aquestes infraestructures encara ens són 
útils, però de mica en mica hi ha ponts que es 
declaren perillosos, línies ferroviàries que es dei-
xen d'utilitzar i autopistes que s'omplen de clots. 
No hi ha dubte que el parc High Line no té, per 
si mateix, res de dolent, i reconversions imagi-
natives com la que Gary Paige va portar a terme 
per adaptar uns antics hangars ferroviaris per 
al Southern California Institute of Architecture 
de Los Angeles el 2001 són dignes de lloança, 
però amb massa freqüència la reconversió és 
postmoderna i s'enfoca a la creació d'atraccions 
a partir de les ruïnes del que és modern. 
Els governs ja gairebé no tenen interès per les 
infraestructures. Per descomptat, ocasional-
ment es construeix algun tren bala o bé hi ha la 
necessitat ineludible d'edificar noves terminals 
aeroportuàries a les grans ciutats del món, però 
l'horitzó a curt termini d'una inversió recent, unit 
al temor desmesurat que la nova infraestructura 
tingui repercussions en el valor immobiliari 
o derivi en més impostos, coarta activament 
la construcció de noves infraestructures.  En 
aquest punt, Allen té raó quan afirma que, 
abandonant les infraestructures, els arquitectes 
han contribuït a descapitalitzar-les.  En les seves 
pròpies paraules, “Si els arquitectes reivindi-
quen que els indicadors i la informació són més 
importants que les infraestructures, per què 
n'haurien de discrepar els buròcrates o els polí-
tics?” Certament, un urbanisme progressista de 
les infraestructures pot afavorir que la població 
general s'acostumi a valorar-les novament. 
Però, més enllà d'això, un urbanisme progres-
sista de les infraestructures hauria de procurar 
entendre no sols els sistemes moderns d'in-
fraestructures sinó també altres sistemes més 
adequats per a la cultura de xarxes. 
En el seu Post-scriptum sobre les societats del 
control, Gilles Deleuze subratlla que el poder 
ha modificat el seu modus operandi i ha passat 
del model (modern) de funcionament a través de 
compartiments al model contemporani de funci-
onament a través de modulacions infinites. Mal-
grat que l'objectiu de Deleuze és fer una crítica 
d'aquestes formes de poder, aquests estats es 
poden interpretar com a règims espacials domi-
nants que els arquitectes han de comprendre 
para fines turísticos. Tomemos como ejemplo el 
parque High Line de la ciudad de Nueva York, 
inaugurado en 2009 y tal vez la muestra más 
celebrada de urbanismo de infraestructuras 
hasta la fecha. En ese parque, Diller Scofidio + 
Renfro, junto con James Corner Field Architects, 
han esculpido un paisaje sinuoso sobre una línea 
elevada y abandonada de transporte ferroviario 
de la década de 1920. Este tipo de estrategia 
parece cada vez más y más habitual en nuestros 
días, a medida que intentamos encontrar una 
forma de convivir con las ruinas de un pasado 
reciente, de una modernidad que, en palabras 
de T. J. Clark, ya se ha convertido en nuestra 
antigüedad, un punto de referencia crucial para 
nosotros que ya no resulta inmediatamente 
comprensible. 
De igual modo que Roma dejó tras de sí acue-
ductos y alcantarillas después de su caída, las 
infraestructuras modernas han permanecido 
entre nosotros. Muchas de esas infraestructuras 
todavía nos son de utilidad, pero, poco a poco, 
hay puentes que se declaran peligrosos, líneas 
ferroviarias que dejan de utilizarse y autopistas 
que se llenan de baches. No cabe duda de que 
el parque High Line no tiene, por sí mismo, nada 
de malo, y reconversiones imaginativas como la 
que Gary Paige llevó a cabo en su adaptación 
de unos antiguos hangares ferroviarios para el 
Southern California Institute of Architecture de 
Los Ángeles en 2001 son dignas de aplauso, 
pero con demasiada frecuencia la reconversión 
es posmoderna y se enfoca a la creación de 
atracciones a partir de las ruinas de lo moderno. 
Los gobiernos ya casi no tienen interés por las 
infraestructuras. Por supuesto, ocasionalmente 
se construye algún tren bala o bien es una 
necesidad ineludible edificar nuevas terminales 
aeroportuarias en las grandes ciudades del 
mundo, pero el horizonte a corto plazo de una 
inversión reciente, unido al temor desaforado 
a que la nueva infraestructura tenga repercu-
siones en el valor inmobiliario o derive en más 
impuestos, coarta activamente la construcción 
de nuevas infraestructuras.  En este punto, Allen 
tiene razón al afirmar que, al abandonar las 
infraestructuras, los arquitectos han contribuido 
a su descapitalización.  En sus propias palabras, 
“Si los arquitectos reivindican que los indicado-
res y la información son más importantes que las 
infraestructuras, ¿por qué iban a discrepar de 
ello los burócratas o los políticos?” Un urba-
nismo progresista de las infraestructuras puede 
contribuir ciertamente a que la población gene-
ral se acostumbre nuevamente a valorarlas. 
Pero, más allá de eso, un urbanismo progre-
sista de las infraestructuras debería procurar 
entender no sólo los sistemas modernos de infra-
estructuras sino también otros sistemas más 
adecuados para la cultura de redes. 
En su Post-scriptum sobre las sociedades del 
control, Gilles Deleuze subraya como el poder 
ha modificado su modus operandi, pasando del 
modelo (moderno) de funcionamiento a través 
de compartimentos al modelo contemporáneo 
de funcionamiento a través de modulaciones 
infinitas. A pesar de que el objetivo de Deleuze 
a meandering landscape onto an abandoned 
elevated freight railroad built in the 1920s. This 
sort of strategy seems to be more and more com-
mon these days as we try to find a way to live with 
the ruins of the recent past, a modernity that, in 
T. J. Clark’s words, has become our antiquity, a 
crucial reference point for us, no longer directly 
comprehendible.3
Just as Rome left its aqueducts 
and sewers behind after it col-
lapsed, so modern infrastruc-
tures remain among us. Many 
of these infrastructures still serve us, but slowly 
bridges are declared unsafe, railroads cease 
to run and highways become potholed. Now, 
there is nothing wrong per se with the High 
Line, and the sort of imaginative reuse that Gary 
Paige undertook in his retrofit of an old railway 
depot into the Southern California Institute of 
Architecture in Los Angeles in 2001 is to be 
applauded, but too often retrofit is postmodern, 
concerned with creating tourist attractions out 
of the ruins of the modern.
Governments want little to do with infrastruc-
ture anymore. Of course, from time to time, a 
bullet train is built, and new airport terminals 
are an inevitable necessity for global cities, but 
the short event horizon of recent investment 
compounded with the rampant fear that new 
infrastructure might impact property values or 
result in higher taxes actively 
represses new infrastructural 
construction.4 Allen is right 
in saying that by abandoning 
infrastructure, architects have 
contributed to its defunding.5 As 
he puts it: “If architects assert 
that signs and information are 
more important than infrastructure, why would 
bureaucrats or politicians disagree?” A forward-
looking infrastructural urbanism can certainly 
help accustom the broader population to think-
ing about infrastructure again.
But more than this, a forward-looking infrastruc-
tural urbanism would seek to understand not 
only modern infrastructural systems but also 
systems more appropriate to network culture. 
In his Postscript on control Societies, Gilles 
Deleuze outlines how power has changed its 
mode of operation, from the (modern) model of 
operating through enclosures to the contempo-
rary model in which it operates through endless 
modulations. Notwithstanding that Deleuze’s 
aim is to critique such forms of power, those 
states can be understood as dominant spatial 
regimes that architects need to grasp and work 
with. Indeed, infrastructural urbanism is already 
a step in the right direction, less 
a matter of discrete spaces and 
more the construction of varia-
tions within fields formed by—
and forming—infrastructures.6
But we have not gone far enough yet. The 
Deleuzian modulations that govern our society 
are increasingly invisible. Like it or not, just as 
industry once took over from agriculture, finance 
has come to dominate economies across the 
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ism. New Haven, 
Yale University 
Press, 1999, p. 3
4   Vid. 
The Infrastructural 
city: Networked 
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Barcelona, 
ACTAR, 2008
5  Allen, Stan: ibid., 
p. 51
6  Deleuze, Gilles: 
“Postscript on 
Control Societies”, 
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York, Columbia 
University Press, 
1990, p. 177-
182.
1   Le Corbusier: 
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New York, Dover 
Publications, 
1986, p. 1.
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“Infrastructural 
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per poder treballar-hi. De fet, l'urbanisme de les 
infraestructures ja suposa un pas en la direcció 
correcta, no tant una qüestió d'espais discrets 
sinó més aviat de la construcció de variables dins 
els camps formats per infraestructures —i que 
conformen infraestructures. 
Però encara no hem arribat prou lluny. Les 
modulacions de Deleuze que regeixen la nostra 
societat són cada cop més invisibles. Ens agradi 
o no, de la mateixa manera que la indústria va 
sorgir un dia a partir de l'agricultura, les finances 
han passat a dominar les economies de tot el pla-
neta. Tots necessitem aliments, tots necessitem 
vestits i un habitatge, però les economies estan 
regides cada vegada més pel sector financer i les 
seves demandes. Ni tan sols el sector financer 
descansa sobre una base ferma: els parquets de 
tot el món s'estan buidant, incapaços de seguir 
els moviments de liquiditat ultraràpids de cen-
tres anònims —la borsa de Nova York, les instal-
lacions d'Euronext a Mahwah (Nova Jersei) o 
Basildon, un suburbi de l'est de Londres. 
El sector dels serveis financers reflecteix tant 
que vivim en un espai hertzià, el núvol de senyals 
electromagnètics que ens envolta, com en 
un espai físic. Només cal fer una ullada a un 
carrer de qualsevol ciutat: els vianants s'envien 
missatges de text sense parar, escolten música 
en iPods, naveguen amb dispositius de geoloca-
lització o parlen per telèfons sense fil.  
Els físics afirmen que les forces electromag-
nètiques són molt més potents que la gravetat 
(un imant diminut sosté un clip i desafia tota la 
gravetat de la Terra). En el moment d'escriure 
aquest article, diverses plantes nuclears destruï-
des cremen a la costa del Pacífic del Japó i creen 
extenses zones d'exclusió a l'interior d'aquest 
país insular. Els defensors de l'urbanisme de les 
infraestructures citen freqüentment els compor-
taments grupals que manifesten ocells, mamí-
fers marins i altres espècies com a exemples 
del tipus d'efectes que desitgen aconseguir, 
incloent-hi tant l'individu com el col·lectiu, l'ens 
autònom i el canvi massiu. Aquestes conductes, 
però, no sorgeixen exclusivament d'acord amb 
el patró d'un codi genètic, sinó que es produ-
eixen en relació amb un món electromagnètic 
que, tot i ser invisible, és molt real. Malgrat que 
no podem percebre directament l'espectre 
electromagnètic, la forma com n'hem modificat 
la modulació té un impacte en el comportament 
d'aquestes criatures. Ha arribat el moment que 
els arquitectes entenguin que les estructures de 
la modernitat infraestructural no són més que 
un cúmul de ruïnes i, en la concepció de noves 
infraestructures per a aquest mil·lenni, apren-
guin a abraçar el nou món modulat dels camps 
invisibles.  
es efectuar una crítica de esas formas de poder, 
dichos estados pueden interpretarse como regí-
menes espaciales dominantes que los arquitec-
tos deben comprender para poder trabajar con 
ellos. De hecho, el urbanismo de las infraestruc-
turas ya supone un paso en la dirección correcta, 
no tanto una cuestión de espacios discretos sino 
más bien de la construcción de variables dentro 
de los campos formados por infraestructuras —y 
que conforman infraestructuras. 
Pero aún no hemos llegado lo suficientemente 
lejos. Las modulaciones de Deleuze que rigen 
nuestra sociedad son cada vez más invisibles. 
Nos guste o no, de igual modo que la industria 
surgió un día a partir de la agricultura, las finan-
zas han pasado a dominar las economías de todo 
el planeta. Todos necesitamos alimento, todos 
necesitamos vestido y vivienda, pero las econo-
mías están regidas cada vez más por el sector 
financiero y sus demandas. Ni tan siquiera el 
sector financiero descansa sobre un suelo firme: 
los parqués de todo el mundo se están vaciando, 
incapaces de seguir los movimientos de liquidez 
ultrarrápidos de centros anónimos —la bolsa 
de Nueva York, las instalaciones de Euronext en 
Mahwah (Nueva Jersey) o Basildon, un suburbio 
al este de Londres. 
El sector de los servicios financieros refleja tanto 
que vivimos en un espacio herciano, la nube de 
señales electromagnéticas que nos rodea, como 
en un espacio físico. No hay más que echar 
un vistazo a una calle de cualquier ciudad: los 
peatones se envían mensajes de texto sin tregua, 
escuchan música en iPods, navegan con disposi-
tivos de geolocalización o hablan por teléfonos 
inalámbricos.  
Los físicos afirman que las fuerzas electromag-
néticas son mucho más potentes que la grave-
dad (un diminuto imán sostiene un clip y desafía 
toda la gravedad de la Tierra). En el momento 
de escribir este artículo, plantas nucleares 
destruidas arden en la costa del Pacífico de 
Japón creando vastas zonas de exclusión en el 
interior de ese país insular. Los defensores del 
urbanismo de las infraestructuras citan con 
frecuencia los comportamientos grupales que 
manifiestan aves, mamíferos marinos y otras 
especies como ejemplos del tipo de efectos que 
desean lograr, abarcando tanto al individuo 
como al colectivo, al ente autónomo y al cambio 
masivo. Sin embargo, dichas conductas no 
surgen exclusivamente de acuerdo con el patrón 
de un código genético, sino que se producen en 
relación con un mundo electromagnético que, 
a pesar de ser invisible, es muy real. Aunque 
no podemos percibir directamente el espec-
tro electromagnético, la forma en que hemos 
modificado su modulación tiene un impacto en 
el comportamiento de esas criaturas. Ha llegado 
el momento de que los arquitectos comprendan 
que las estructuras de la modernidad infraes-
tructural no son más que un cúmulo de ruinas 
y, en la concepción de nuevas infraestructuras 
para este milenio, aprendan a abrazar el nuevo 
mundo modulado de los campos invisibles. 
globe. We all need to eat, we all need to dress in 
clothes and inhabit houses, but economies are 
increasingly governed by the financial sector 
and its demands. Nor does finance find itself 
easily grounded: trading floors across the world 
are emptying out, unable to keep up with the 
ultra-rapid movements of liquidity in anonymous 
facilities such as the NYSE Euronext installations 
in Mahwah, New Jersey, and Basildon, a suburb 
east of London.
The financial services sector reflects our condi-
tion of living in Hertzian space—the cloud of 
electromagnetic signals that surrounds us—as 
much as in physical space. Take a look at a city 
street: passers-by relentlessly text each other, 
listen to music on their iPods, navigate with geo-
locative devices or talk on wireless phones. 
Physicists tell us that electromagnetic forces are 
far more powerful than gravity (a tiny magnet 
holds up a paperclip against the entire gravity 
of the Earth). As I write this, destroyed nuclear 
power plants smoulder on Japan’s Pacific coast, 
carving out vast exclusion zones across the 
island nation’s inland territory. Proponents of 
infrastructural urbanism often cite flocking con-
ditions exhibited by birds, marine mammals and 
other animals as examples of the sort of effects 
they wish to achieve, embracing both the individ-
ual and the collective, autonomous agency and 
massive change. But these behaviours are not 
made solely according to a genetically encoded 
rule set. Rather, they are done with reference 
to the invisible but very real electromagnetic 
world. Even though we cannot directly perceive 
the electromagnetic spectrum, the way we have 
reshaped its modulations impacts the behaviour 
of such creatures. It is time for architects to 
understand that the structures of infrastructural 
modernity are just so many ruins and, in conceiv-
ing of new infrastructures for the millennium, to 
learn how to embrace the new modulated world 
of invisible fields.
Codi
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Packard oil drills, Los Ángeles. Aquesta perforació petroliera es va 
dissenyar a la dècada dels seixanta per semblar una torre d'oficines 
d'aparença racionalista 
Packard oil drills, Los Angeles. Esta perforación petrolera se diseñó 
en la década de los sesenta para parecer una torre de oficinas 
racionalista
Packard oil drills, Los Angeles. This drill site was designed in the 
1960s to look like a modern office building
